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Alegaciones de Ecologistas en Acción  

a la versión preliminar del Plan de Infraestructuras, 
Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI)  

y de su Informe de Sostenibilidad Ambiental (ISA) 
 
 
 
Francisco Segura Castro, con DNI **********, en nombre propio y en representación 
de la asociación Ecologistas en Acción-CODA, y con domicilio a efectos de 
notificaciones en C/ Marqués de Leganés, 12, 28004 - Madrid, comparece y como 
mejor proceda en derecho,  
 
presenta las siguientes ALEGACIONES a la versión preliminar del Plan de 
Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI) y de su Informe de 
Sostenibilidad Ambiental (ISA) 
 
 

1. El ISA y el PITVI son unos documentos contradictorios en sus 
contenidos y argumentación, en especial en lo referido a los listados 
de obras previstas. 
 
Según el ISA, la misión del PITVI es delimitar las orientaciones estratégicas de las 
políticas de transporte y vivienda, sin definir las acciones precisas. Así, tal y como reza 
el ISA, pág. 26:  
 

“A efectos del proceso de evaluación que supone el ISA, es útil delimitar con 
precisión qué se decide exactamente en este nivel estratégico dentro de este 
proceso jerarquizado de decisión. Lo que se decide en esta fase son básicamente 
las orientaciones estratégicas de las políticas de transporte y de vivienda, dentro 
de la cual se enmarcará la elaboración de los planes y programas de desarrollo 
que corresponda. Lo que se decide en esta fase del PITVI no son actuaciones 
precisas, sino la política que guiará, entre otras cosas, la definición y financiación 
de actuaciones específicas” (los destacados son nuestros). 
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Si esto es así, surgen muchas preguntas que no tienen contestación en los 
documentos ahora sometidos a información pública:  
 
- ¿Cómo se entiende, si la función del PITVI no es la de definir actuaciones concretas 
que el propio PITVI (pág. 225 y siguientes) recoja un enorme listado de obras 
concretas y determinadas a realizar dentro del programa de inversión?  
 
- ¿Cómo es posible que si solo se van a definir orientaciones estratégicas, ya se sepa 
que se van a construir 4.686,2 km de nuevas autovías y 7.289,3 km de líneas de 
alta velocidad ferroviaria, además de otras obras en puertos y aeropuertos?  
 
- ¿Cómo se puede entender que se incluyan una gran cantidad de obras que no 
tienen una IMD que justifique ni de lejos su ejecución, cuando se recalca una y 
otra vez que el criterio va a ser el de aprovechar lo ya existente y solo construir 
aquellas nuevas infraestructuras que estén nítidamente justificadas por su demanda? 
(“Procurar la máxima eficiencia de las infraestructuras existentes mediante un análisis 
profundo sobre la necesidad en infraestructuras y en qué condiciones, optimizando 
las infraestructuras existentes, evitando duplicidades y procurando evitar la 
construcción de nuevas vías de gran capacidad”. ISA, pág 547). 
 
- ¿Cómo se corresponde este listado de obras con afirmaciones como “Según lo 
señalado en el PITVI, los retos fundamentales a los que se enfrenta el sistema de 
transportes no tienen ya tanto que ver con lograr una mayor dotación de 
infraestructuras como con obtener un sistema de transportes más eficiente y 
sostenible” (ISA, pág 93). 
 
- ¿Qué justificación tiene que se esté hablando en la actualidad de rescatar muchas 
autopistas privadas de peaje, y se incluyan otras nuevas en estos listados de obras a 
realizar (la R-1, la Toledo-Ciudad Real-Córdoba, etc.) desatendiendo los criterios de 
viabilidad económica que se repiten una y otra vez en el ISA y PITVI?  
 
- ¿Cómo se justifica que se hable de que “se va a tener en cuenta la variable 
ambiental desde el principio del proceso de planificación” y en el listado de otras se 
incluyan muchas que ya se han sometido a un proceso de evaluación ambiental 
obteniendo declaraciones de impacto ambiental negativas? (Autovía Toledo-
Ciudad Real-Córdoba, Autovía Puertollano-Mérida, etc.). 
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- ¿Qué credibilidad tienen ante estos listados de obras las orientaciones sectoriales 
que afirman que “el énfasis del esfuerzo inversor [se pondrá] en la conservación y 
mantenimiento del patrimonio vial existente y en el refuerzo y mejora de la 
seguridad vial.” (ISA, pág 100)? 
 
Por otro lado, esta relación de obras no cuenta con ningún calendario, ni 
priorización, ni estimación de tráficos que las justifiquen, ni una mínima 
argumentación que justifique su inclusión. 
 
Pero en todo caso, lo realmente relevante es la falta de credibilidad y fiabilidad 
que suponen para el proceso de evaluación ambiental estratégica que se está 
realizando: antes de que se acuerden los criterios, antes de que se fijen las 
orientaciones estratégicas, antes de que se delimite la forma de cumplir los objetivos 
que se marcan… ya están decididas las obras a realizar.  
 
 

2. Alternativas propuestas: una falsa dicotomía,  
que elude la verdadera alternativa cero.  
 
Muy importante resulta el aspecto de que las alternativas que se barajan –la 
continuista (continuar con el PEIT 2005-2020) y la “nueva planificación”– apenas 
tienen diferencias entre sí.  
 
Para empezar, hay que destacar que la similitud entre el PEIT y el PITVI, al menos en 
cuanto a la literatura de ambos planes y al listado de obras, es más que notable. De 
hecho, en el ISA se destacan los 3 o 4 ejemplos de obras que se suprimen o se 
añaden en el PITVI con relación a las previstas en el PEIT (ver pág. 679 del ISA, donde 
se detallan los 4 proyectos de autovía que se incluyen y uno que se elimina, y los 
cinco tramos de alta velocidad que también se añaden). Pero el resto de obras, la 
inmensa mayoría, son las mismas, hasta el punto que el propio Ministerio de 
Fomento se planteó no hacer esta evaluación ambiental estratégica en la que 
estamos inmersos, aduciendo que se podría “reutilizar” la que se hizo en 2005 para el 
PEIT.  
 
En este mismo sentido, cabe recalcar que los contenidos, objetivos, prioridades, 
criterios, etc. que se plasmaron en el PEIT son muy similares a los que ahora se 
plantean para el PITVI. La diferencia ha sido que luego, la realización práctica del PEIT 
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ha ido por unos derroteros totalmente diferentes a los criterios marcados en el plan 
original (p. ej. se han construido gran cantidad de infraestructuras sin respetar un 
criterio de tráfico o volumen de pasajeros mínimo, algo que por cierto, parece que va 
a ocurrir de igual modo con el PITVI a juzgar por el listado de obras ya mencionado 
que incluye).  
 
En definitiva, no se trata de compararse con lo que hay, sino con la situación 
óptima o deseable. Solo por este motivo, pero también por una mera cuestión de 
sentido común, la verdadera alternativa cero –según el espíritu de la Ley 9/2006 en 
su artículo 8– no sería no cambiar nada (esto es, seguir con el PEIT tal y como se 
argumenta en el ISA), sino declarar una verdadera y necesaria moratoria de 
construcción de nuevas infraestructuras salvo en casos muy excepcionales y con 
una contundente justificación de forma individualizada en cada una de esas 
excepciones.  
 
 

3. Análisis falaces de las afecciones del PITVI basados  
en los cambios en el porcentaje relativo de los diversos impactos,  
no en su incremento absoluto. 
 
Resulta muy llamativa la forma de analizar el impacto de buena parte de los factores 
que tienen efectos negativos significativos (pág 550 y siguientes del ISA), 
considerando en muchos de ellos el incremento relativo de afección, en 
porcentaje, y no el incremento absoluto, total, de estas afecciones. Además, la 
referencia siempre es con respecto al PEIT, un plan prácticamente equiparable al 
PITVI, como hemos argumentado en el apartado anterior. Esta forma de análisis tan 
falaz lleva a resultados esperpénticos, en los que luego se basa la argumentación 
sobre la bondad del nuevo escenario propuesto. 
 
Así, por tomar un ejemplo de entre los muchos posibles, se plantea la afección a 
“zonas de interés paisajístico” (ISA, pág 595) y se concluye para la carretera que “El 
efecto producido por las previsiones del PITVI es de menor magnitud que el existente 
en la situación actual o el producido por el PEIT”, algo francamente difícil de asumir si 
se tiene en cuenta que se van a construir 4.686,2 km de nuevas autovías. Es decir, que 
se concluye que construir estos casi 4.700 nuevos km de autovías van a ser más 
beneficiosos al paisaje que construir otros de manera diferente, pero nunca se 
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comparan los impactos de su construcción con la verdadera alternativa cero –no 
construirlos– como sería razonable.  
 
Lo mismo, por seguir con otro ejemplo de entre los muchos existentes, se concluye 
para las emisiones de gases de CO2-equivalente, que provocan el cambio climático 
(ISA, pág 564): ¡resulta que construir 4.700 km de autovía y 7.300 km de AVE es 
positivo en la lucha contra el cambio climático, porque, nuevamente, el índice que se 
utiliza es el “% de Tn de emisiones de CO2-equivalente por viajero-km sobre el total 
de los modos considerados”. Todo ello porque se compara con una situación poco 
razonable (el propio PEIT) y en términos relativos, no de incrementos absolutos de las 
emisiones, que sería lo sensato y exigible para poder optar por alternativas que 
reduzcan nuestras emisiones en términos absolutos, que es lo que realmente se 
necesita para limitar el cambio climático.  

 
No es de extrañar que, con esta línea argumental, se concluya que “los principios, 
objetivos y criterios del PITVI pueden considerarse plenamente consistentes con los 
principios y criterios de sostenibilidad” (ISA, pág 648).  
 
Por otro lado, los análisis son tremendamente simples y no abordan muchos 
factores relevantes. Por ejemplo, no basta con considerar el consumo energético o 
las emisiones de CO2 de los trenes que recorren una línea de AVE, sino que hay que 
valorar también las emisiones asociadas a la construcción de la línea (que pueden ser 
hasta incluso mayores que las emisiones de circulación durante muchas décadas o 
incluso hacer contraproducente la construcción de líneas de alta velocidad frente a 
otras alternativas1), a su mantenimiento, a la construcción de los vehículos, etc. Es 
decir, tener en cuenta todo el consumo energético o las emisiones del ciclo completo 
del transporte, no solo la energía empleada en la tracción.  

                                                 
 
1 Daniel Albalate y Germà Bel, 2011: “Cuando la economía no importa: auge y esplendor de la alta 
velocidad en España”. Revista de Economía Aplicada nº 55, 2011, pág 178, donde se afirma que: 

“Kageson (2009, pág. 25) presenta evidencia comparada del impacto económico de los diferentes 
modos de transporte, y concluye que la reducción de CO2 lograda con la operación de la AV 
(cuando reemplaza al avión) es “pequeña y puede tardar décadas en compensar las emisiones 
causadas por la construcción”. De hecho, considera que dicha recuperación tardaría demasiado 
como para que el tráfico pueda compensar la generación inicial de emisiones, lo que pone en duda 
la ventaja medioambiental de la AV ferroviaria. Por ello, Whitelegg (1993) y Vickerman (1997) 
recomiendan mejorar las redes convencionales para que permitan velocidades comerciales más 
elevadas (junto con la imposición de restricciones al transporte por carretera), en lugar de crear 
una nueva infraestructura para la AV.” 
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Además, lo relevante para la planificación es si el modelo de transporte 
condicionado por las infraestructuras que construimos nos va a permitir 
cumplir con los compromisos de Kioto, con la legislación de calidad del aire, de 
ruido, etc. no si vamos a estar un poco mejor o un poco peor que la situación 
tendencial marcada por el PEIT, un plan que se ha desarrollado de forma muy 
negativa y ajena a las necesidades reales de movilidad de la población y a la 
sostenibilidad económica y ambiental del sistema.  
 
 

4. La alta velocidad ferroviaria no puede ser el modo troncal  
de una estrategia intermodalidad justa, sostenible ecológicamente 
o rentable para la sociedad 
 
Entre las orientaciones estratégicas de las políticas de transporte recogidas, se afirma 
que: 
 

“La extensa red ferroviaria de alta velocidad prevista en el PITVI, aparece como el 
modo “troncal” o “principal” sobre el que deberá poder construirse una oferta 
intermodal competitiva en los principales corredores, siendo el resto de modos 
públicos y el vehículo privado, los potenciales modos complementarios.” (ISA, pág 
25). 

 
Es muy cuestionable este planteamiento, y contradictorio con otros criterios del 
propio PITVI-ISA. P. ej. cuando se afirma que se va a promover una movilidad 
“evitando, en particular efectos regresivos en detrimento de las capas más 
desfavorecidas de la sociedad, o procesos de exclusión para determinados grupos de 
población” (ISA, pág 94), toda vez que una gran parte de la población no puede 
pagarse los billetes de un medio de transporte tan caro como el AVE. 
 
En otro lugar (ISA, pág 26) se afirma que se conseguirá “La recuperación del 
ferrocarril y del transporte marítimo, ambos modos más respetuosos con el medio 
ambiente, fomentando la ejecución de grandes corredores de alta velocidad que 
presenten rentabilidades económicas y sociales y sean ambientalmente viables”.  

                                                                                                                                               
 
http://www.revecap.com/revista/numeros/55/pdf/albalate_bel.pdf 
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Sin embargo, esta presunta rentabilidad económica y social del AVE no la 
defiende ningún economista independiente. Antes al contrario, la literatura que 
cuestiona la rentabilidad social y económica de estas inversiones es abrumadora.  
 
Ha sido sin duda el AVE la infraestructura de transporte que más fondos públicos ha 
recibido en los últimos años. De hecho, durante los cuatro últimos años, más de un 
tercio de las cuantiosas inversiones en infraestructuras de transporte ha ido a parar al 
AVE. Pero esta política de fuertes inversiones en AVE es más paradójica si se tiene en 
cuenta que se ha llevado a la práctica mientras somos el país europeo con más 
kilómetros de AVE (y con menos usuarios), y al mismo tiempo que se aplican fuertes 
recortes sociales, cuando además somos el último Estado de la UE-15 en inversiones 
sociales.  
  
Esta enorme cantidad de financiación se ha ido obteniendo con todo tipo de 
artificios contables que en buena medida lo que están haciendo es posponer al 
futuro el pago de cantidades aún mayores: método alemán, empresas públicas que 
se endeudan y financian en el mercado de capitales con cargo a presupuestos 
futuros, créditos del BEI, etc. No es de extrañar, pues, el fuerte endeudamiento de 
Adif, cifrado en 14.600 millones de euros2.  
 
Diversos estudios de Ginés de Rus, Germà Bel, etc. demuestran que el usuario del AVE 
Madrid- Barcelona solo paga el 33% de su coste real. Y eso que no es un servicio 
económico o pensado precisamente para las personas más desfavorecidas, sino 
claramente elitista. Por ejemplo, si nos fijamos en la evolución de los precios del 
billete Madrid-Barcelona (ida y vuelta), en clase turista, vemos que costaba 60 euros 
(6 horas de viaje) en 2003, antes de la llegada del AVE; para pasar a costar 212 euros 
en 2013, con algo menos de 3 horas de viaje.  
 
El sinsentido que supone el modelo AVE aflora por todos lados. Por ejemplo, un 
estudio encargado por Fomento concluye que la demanda de viajeros para la línea 
de Madrid - Galicia solo admitiría tres trenes diarios en cada sentido3. Sin embargo, 

                                                 
 
2 Comparecencia de Ana Pastor en el Congreso, 9-2-2012 
3 http://www.eleconomista.es/empresas-finanzas/noticias/2728549/01/11/Fomento-ya-sabe-que-el-
AVE-a-Galicia-no-es-rentable-solo-admite-tres-trenes-al-dia.html 
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está previsto gastar nada menos que 8.517 millones de euros en concluir este 
corredor.  
 
El precio para construir 1 km de plataforma de AVE e instalar las vías se fija en el 
rango 3,1 - 13,4 millones de euros, a los que habría que sumar el coste de evitar el 
riesgo geológico. Otras estimaciones, como las de la Unión Internacional del 
Ferrocarril, fijan un coste por kilómetro de AVE de 12 a 30 millones de euros. Por su 
lado, Ginés de Rus4 estima que en España la media de inversión por cada kilómetro 
de alta velocidad es de unos 20 millones de euros, alcanzándose a veces los 40 
millones.  
 
Pero es que, además, un tren AVE de 500 pasajeros cuesta hasta 65.000 euros por 
pasajero, unos 32,5 millones de euros, a lo que hay que sumar el coste de operación 
anual, que va de 41.000 a 72.000 euros. Y luego está el mantenimiento, entre 100.000 
y 200.000 euros por kilómetro de línea de AVE al año. Está claro que el transporte 
público rara vez es rentable en términos económicos, pero es difícil asumir un 
despilfarro de tal calibre como el que supone el AVE, que, como se ha mencionado, 
sobrepasa el poder adquisitivo de gran cantidad de personas. 
 
Una anécdota que refleja muy bien esta situación: en primavera de 2009 nos visitó el 
Secretario de Transportes de EE UU, que quedó impresionado por nuestras líneas e 
instalaciones de AVE, por lo que declaró que “¡Ustedes son muy ricos!, nosotros [EE 
UU] no nos lo podemos permitir”.  
 
Muy reveladoras en este sentido son también las declaraciones del presidente de 
Renfe (octubre 2010): “No es estrictamente necesaria desde el punto de vista de 
interés público la existencia de servicios de alta velocidad. Sí es absolutamente 
interesante desde el punto de vista del interés público el que existan servicios de 
cercanías en las ciudades”; Sin embargo “todos los dirigentes políticos, de todas las 
comunidades, la han pedido”, lo que supone “un elevadísimo coste, empleando 
recursos públicos que podrían ser destinados a otros asuntos”5. 

                                                 
 
4 Catedrático de Economía Aplicada de la Universidad de Las Palmas de Gran Canaria y Director del 
proyecto Evaluación Económica de Proyectos de Transporte (impulsado por el Gobierno, varias 
universidades y entidades de investigación económica). 
5 Teófilo Serrano, presidente de Renfe, el 23-10-2010, durante la jornada técnica ferroviaria de 
Castejón. http://noticiasdenavarra.com/2010/10/23/sociedad/navarra/el-presidente-de-renfe-admite-
que-la-alta-velocidad-no-es-de-interes-publico 
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5. Se sigue manteniendo y apoyando la ficción de los efectos 
beneficiosos en la economía de las infraestructuras de transporte 
 
Una idea que se repite de forma reiterada tanto en el PITVI como en el ISA es que  
 

“Los efectos macroeconómicos de las inversiones en infraestructuras tienen un 
carácter doble: en el corto plazo, efectos inducidos sobre la actividad económica y 
el empleo mientras que en el largo plazo, efectos sobre la competitividad de la 
economía. Un enfoque basado en un equilibrio viable entre ambos efectos puede 
y debe contribuir eficazmente a sentar las bases para la recuperación económica y 
del empleo”. (ISA, pág 93-94) 

 
Es decir, se da por sentado que las más infraestructuras de transporte permitirán 
un mayor desarrollo económico y la creación de empleo y riqueza. La 
construcción de infraestructuras se presenta, pues, como el motor de la economía 
que todo el mundo reclama para no quedarse atrás en el proceso de modernización 
y desarrollo económico. Esta asociación es tan incuestionable que los estudios 
informativos de las distintas infraestructuras a menudo ni se molestan en justificar su 
necesidad, o lo hacen sin rigor. Tampoco analizan posibles alternativas diferentes a la 
ampliación o construcción de nuevas infraestructuras. 
 
No haría falta mucha argumentación para contradecir esta argumentación a la vista 
de la realidad, esto es, la situación de nuestro Estado: récord europeo en 
infraestructuras de transporte y, simultáneamente, récord de desempleo y de 
problemas económicos.  
 
Y es que los hechos son tercos en el sentido opuesto al que plantean el PITVI e ISA: a 
poco que se tengan en cuenta todos los factores, no hay evidencia de que exista 
un vínculo automático entre el crecimiento de las infraestrucuras y/o del 
transporte y el desarrollo económico o la creación de empleo. Por el contrario, 
hay un importante cúmulo de trabajos y estudios que llegan a muy diferentes 
conclusiones6, que se pueden resumir así: una vez alcanzado un cierto umbral en la 

                                                 
 
6 Muchos de los más relevantes son citados en J. Whitelegg: “Transporte y economía: un 
planteamiento para el siglo XXI”. En Ekonomiaz 73 (Revista Vasca de Economía) I-2010. Nueva política 
de transporte para el siglo XXI. La respuesta al reto de la sostenibilidad. Entre ellos, destaca el llamado 
informe SACTRA, que fue publicado en 1999 con el título de Transport and the Economy.  
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dotación de infraestructuras de transporte –que en el Estado español hemos 
superado de largo hace tiempo– su incremento no siempre genera riqueza, sino que 
con frecuencia puede ser hasta contraproducente en términos de costes de 
oportunidad o por el aumento de las llamadas externalidades del transporte, sin 
olvidar el incremento de los gastos de mantenimiento. 
 
Pero aunque la relación positiva entre inversión en infraestructuras de transporte y 
crecimiento económico sea más que cuestionable, siempre se utiliza como 
argumento principal para justificar la inversión, como hacen reiteradamente el PITVI 
y su ISA. La falta de relación automática es mucho más evidente en países 
desarrollados sin déficit globales de dotación de infraestructuras, como es el caso del 
nuestro7. Y los costes de oportunidad son aún más notorios en una época como la 
actual, de fuerte reducción de la disponibilidad de fondos. 
 
Como afirman Albalate y Bel8, citando varios estudios solventes, la inversión en 
proyectos de AVE, que es la gran apuesta del PITVI a juzgar por los 7.300 kilómetros 
de línea nuevos previstos, es difícilmente justificable cuando en el primer año de 
operación la demanda no supera los ocho millones de pasajeros para una línea de 
500 km. Del mismo modo, la Comisión Europea estableció que “sólo bajo 
circunstancias excepcionales (es decir, una combinación basada en bajos costes de 
construcción y un gran ahorro de tiempo) puede justificarse una nueva línea de alta 
velocidad con un volumen de pasajeros inferior a seis millones de usuarios anuales 
en el año inicial; con unos costes de construcción y de ahorro de tiempo tipo, una 
demanda mínima de 9 millones de pasajeros es probablemente lo necesario”9. 
Conviene recordar aquí que el total de pasajeros de la alta velocidad ferroviaria 
española en 2011 fue de 18,6 millones de pasajeros10, o que el primer año completo 
del Madrid-Barcelona no llegó a los 6 millones de pasajeros. 
 

                                                                                                                                               
 
Otros, ya clásicos, se pueden consultar en el informe realizado por Gijs Kuneman para la Federación 
Europea de Transporte y Medio Ambiente, T&E, 1997, titulado Towards More Sensible Decision Making 
on Infrastructure Building. www.transportenvironment.org/Publications/prep_hand_out/lid/10 
7 M. González-Savignat, A. Matas: “Evaluación económica de las inversiones en transporte”. En 
Ekonomiaz 73 (Revista Vasca de Economía) I-2010. Nueva política de transporte para el siglo XXI. La 
respuesta al reto de la sostenibilidad.  
8 Daniel Albalate y Germà Bel, 2011, obra citada 
9 Comisión Europea (2008): Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. Bruselas. 
10 Anuario Estadístico de Fomento 2011 
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Las conclusiones al respecto son contundentes para estos autores: “La literatura 
muestra consistentemente que la alta velocidad orientada a pasajeros no 
genera actividad económica adicional relevante, no atrae inversión productiva, 
ni tiene efectos sobre la localización empresarial”11.  
 
También muy significativo es lo que se afirma en un artículo de El País de enero de 
201312: “No hay ningún estudio fidedigno realizado por expertos que defienda 
con un mínimo de entusiasmo la inversión realizada por el Estado en el tren de 
alta velocidad. Más bien al contrario: los análisis en vigor inciden en un balance 
decepcionante y ruinoso. Este periódico solicitó a Fomento el nombre de algún 
experto economista que defienda en sus escritos las inversiones realizadas en el AVE, 
gestión que ha resultado infructuosa y no por falta de voluntad de Fomento”. Pero es 
precisamente en este medio en el que el PITVI, con el beneplácito del ISA, quiere 
basar buena parte de su apuesta, convirtiéndolo en el “modo troncal o principal” 
como se comentaba en el punto 4. 
 
Por otro lado, buena parte de la estrategia se fía a la liberalización y a la entrada de 
capital privado en la construcción y gestión de infraestructuras. Pero la 
experiencia nos muestra que el capital no entra a la inversión de grandes obras, y 
cuando lo ha hecho, basándose en estimaciones de tráfico tan elevadas como 
incorrectas, muchas veces el resultado ha sido el rescate por parte del Estado, bien 
de forma directa o bien a través del rescate a entidades financieras, como las cajas de 
ahorro (véase, por ejemplo, el rescate de la Caja Castilla-La Mancha, la principal 
financiera del malogrado aeropuerto privado de Ciudad Real). 
 
 

                                                 
 
11 Albalate y Bel, 2011, obra citada, pág 177. 
12 Luis Gómez, 13-enero-2013, “El AVE sobrevuela la crisis”. El País 



 
 
 
 

 
 

ALEGACIONES DE ECOLOGISTAS EN ACCIÓN AL PITVI E  ISA, MARZO 2014, pág.  12 
 
 

6. Escasa significación de la afección a los espacios naturales 
protegidos 
 
Resulta chocante que en el ISA se afirme que: 
 

“Los incrementos de ocupación debidos a las infraestructuras viarias y ferroviarias 
previstas sobre la Red Natura (3.498 Ha) y sobre el conjunto de espacios de interés 
analizados (Reservas de la Biosfera, Humedales Ramsar, IBAs, ENP CC.AA., Parques 
Naturales) son de escasa significación” (ISA, pág 493) 

 
Cuando hablamos nada menos que de 3.500 hectáreas de afección, y de casi 12.000 
km de infraestructuras lineales de alta capacidad (líneas de alta velocidad ferroviaria 
y autovías), con el impacto territorial que tienen. Nada menos que 1.311,2 km de 
autovía y 1.847,5 km de alta velocidad ferroviaria afectarán a distintas 
categorías de espacios naturales protegidos (ISA, pág 681) 
 
Se trata de otra de las paradójicas y falaces consecuencias del método de análisis 
descrito en el punto 3: compararse con algo poco adecuado puede permitir salir 
airoso en esa comparación, pero no significa que sea la situación deseable. Del 
mismo modo, analizar el “% de afección sobre el total de la infraestructura” y no la 
afección en términos absolutos, da lugar a conclusiones cuanto menos chocantes, 
por no decir distorsionadoras de la realidad, como es el caso.  
 
 

7. Gestionar lo existente y desmantelar lo innecesario 
 
Resulta chocante que en un país con decenas de aeropuertos sin aviones o casi 
vacíos, con estaciones de AVE sin pasajeros, con autopistas en quiebra por falta de 
tráfico o con una tremenda sobreoferta portuaria, no se incluya en el PITVI –o como 
recomendación en el ISA– una estrategia de cierre o desmantelamiento de 
infraestructuras redundantes, excedentarias e inútiles, de las que tantos ejemplos 
tenemos.  
 
Es necesario adoptar una política de transporte explícita, global e integrada, en vez 
de la actual de promoción ciega de infraestructuras. La clave es centrarse en la 
gestión, no en la construcción, y en la reducción del uso de los medios de transporte 
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más problemáticos desde el punto de vista ambiental. Para ello, debería aprobarse 
una Ley de Movilidad Sostenible con estos criterios, y la promulgación de esta ley 
debería ser uno de los compromisos incluidos en el PITVI (ver ISA, pág 90). Conviene 
no olvidar, también que esta Ley es una obligación recogida en la Ley 34/2007 de 
Calidad del Aire y Protección de la Atmósfera, en su disposición adicional séptima. 
 
En este mismo sentido, resulta necesario que el PITVI incluya una estrategia para 
definir los criterios de gestión de nuestra abundante infraestructura excedentaria, y 
en su caso su cierre y o desmantelamiento. A modo de ejemplo:  
 

- Uno de los casos más claros es el de los aeropuertos. Lo razonable desde 
todos los puntos de vista sería cerrar aquellos aeropuertos redundantes e 
inviables y concentrarlos geográficamente: Vitoria como concentración de 
Bilbao, San Sebastián, Logroño y Pamplona; Santiago para los gallegos; 
Valladolid para los castellano-leoneses, etc., al tiempo que se acaba con 
las subvenciones –ilegales pero habituales– a las compañías aéreas de 
bajo coste. 

 
- Abandonar los proyectos en curso de alta velocidad ferroviaria. 

Reconvertir las vías AVE ya existentes con más servicios y paradas, que 
resulten útiles a más población. Reducir la velocidad de explotación (no 
penalizaría apenas los tiempos totales de recorrido, pero ahorraría energía 
y facilitaría la compatibilidad con más usos de las vías). Apostar de verdad 
por el transporte ferroviario de mercancías, al tiempo que se aplican 
restricciones al tránsito de camiones, como la euroviñeta 

 
- En zonas metropolitanas, favorecer los desplazamientos no motorizados y 

reducir el espacio dedicado al coche. Acometer de una vez un plan de 
carriles exclusivos para autobuses en las vías de acceso a las grandes 
ciudades, etc. 
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8. Exigir criterios de demanda para la inclusión de proyectos.  
 
Nuestro país está plagado de autopistas sin apenas tráfico, líneas de alta velocidad y 
estaciones casi sin viajeros, aeropuertos con uno o dos vuelos al día a lo sumo, 
puertos sobredimensionados y sin buenas conexiones terrestres… 
 
Resulta imprescindible, por tanto, incluir en el PITVI con nitidez unos criterios claros 
de demanda, no solo de viabilidad, como paso previo para discutir la necesidad de 
llevar a cabo una determinada infraestructura. Se deben fijar unas IMD mínimas 
(densidad de tráfico) para las diferentes infraestructuras. Por debajo de esas esas 
demandas (que deben estar justificadas por estudios solventes, no como hasta ahora 
por meras especulaciones) no se debería construir ninguna infraestructura de alta 
capacidad. Esta debería ser una condición claramente explicitada en el ISA y, por 
cierto, resulta claramente contradictorio con el listado de obras incluido en el Pitvi, y 
al que ya se hacía referencia en el apartado 1, puesto que la gran mayoría de las 
obras previstas en el mismo no llegan a estos tráficos mínimos exigibles.  
 
No es de recibo, en este sentido, incluir nuevos puertos o ampliaciones cuando el uso 
de los puertos en el conjunto del Estado no supera el 40% de nuestra capacidad 
portuaria. O la inclusión de muchas autopistas con IMD ínfimos y que en muchos 
casos ya han tenido previamente una Declaración de Impacto Ambiental negativa, 
etc.  O la inclusión de gran cantidad de líneas de AVE sin estudios de tráfico, o lo que 
es peor, ocultando estos estudios, como el que se realizó por Ineco para la línea 
Madrid-Galicia en otoño de 2011 y que demuestra que solo hay densidad de tráfico 
como para 3 trenes por sentido al día, algo que ni por asomo justifica los más de 
8.500 millones de euros que está previsto gastarse en la línea.  
 
Del mismo modo resulta imprescindible una justificación exhaustiva de cada 
proyecto. Es imprescindible justificar adecuadamente la rentabilidad económica y 
social de cualquier inversión, y no como viene ocurriendo ahora, dándola por 
supuesta, lo que nos ha llevado a una red hipertrófica de infraestructuras de 
transporte –sobredimensionada e infrautilizada– que está suponiendo un tremendo 
lastre económico, antes que un generador de riqueza y empleo como siempre se 
afirma. 
 
Cuando somos récord de kilómetos de autovía en Europa y buena parte de las 
autovías recientes están infrautilizadas, ¿realmente necesitamos 4.700 kilómetros 
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más de estas infraestructuras? Cuando somos el país europeo con más kilómetros de 
alta velocidad ferroviaria, y uno de los que menos utilizan estos servicios, ¿realmente 
necesitamos 7.300 km más de estas infraestructuras? Estas y otras similares son 
preguntas que no tienen respuesta en la documentación del PITVI e ISA. Si acaso, la 
aplicación estricta de los criterios que se establecen en estos documentos deberían 
llevar a descartar la práctica totalidad de estas obras.  
 
En todo caso se debería utilizar un criterio nítidamente restrictivo para la 
construcción de nuevas infraestructuras, evitándolo siempre que haya alternativas (p. 
ej. mejora de lo ya existente, aunque sea en otro modo de transporte, mejora de los 
servicios, de la gestión, un carril bus-VAO antes que una nueva radial, etc.).  
 
Con lo anteriormente mencionado, no se entiende que se asuman sin más unas 
directrices del PITVI tanto para la red de carreteras (“Finalización de los itinerarios ya 
empezados”) como de la red ferroviaria (“Completar la red de Alta Velocidad”) sin 
hacer un análisis exhaustivo de la necesidad de tanto viario de alta capacidad como 
de una red de transporte ferroviario de altas prestaciones que está consumiendo la 
mayor parte de las inversiones en infraestructuras –mientras se recorta en partidas 
mucho más importantes para el bienestar de la población– y ni de lejos está 
teniendo una ocupación (y por tanto una rentabilidad social) que justifique tamañas 
inversiones como hemos argumentado en el punto 4. Estas directrices, por tanto, 
deberían desaparecer y solo mantenerse la conclusión de los corredores en casos 
aislados y previamente justificados.  
 
En la situación actual la única estrategia sensata es la reducción en términos 
absolutos de las necesidades de transporte –y por tanto, de infraestructuras de alta 
capacidad–, tanto por una cuestión de disminución de emisiones como por otros 
problemas, como el pico del petróleo13 y de otros materiales, que hacen imposible 
una movilidad motorizada que crezca indefinidamente.  

                                                 
 
13 En un sector, el del transporte, que en el Estado español depende del petróleo como fuente de 
energía en más de un 95%, es imprescindible que se incorpore a la planificación los efectos previsibles 
del conocido como el Pico del Petróleo o Peak Oil. Según numerosos científicos y expertos en 
prospecciones petrolíferas, este proceso supondrá en breve plazo una fuerte inseguridad en el 
suministro de petróleo a escala mundial. Seguir construyendo autovías (4.700 km más se plantean en 
el PITVI) con esta perspectiva es ignorar una realidad que está a la vuelta de la esquina. Mucha 
información sobre este proceso puede consultarse en www.peakoil.net y en muchos otros lugares. 
Mucha información sobre este proceso puede consultarse en www.peakoil.net y en muchos otros 
lugares. 
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En este sentido, se debe volver a la planificación territorial –abandonando el 
desarrollo urbano descontrolado y difuso de los últimos años– integrada con la 
planificación del transporte, con criterios de reducción de la necesidad de movilidad. 
También es necesario que se debatan las políticas urbanísticas y de transporte.  
 
 
 
 
En Madrid, a 11 de marzo de 2014 
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